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(54) Bezeichnung: System und Verfahren zum Zusatzbatteriemanagement

(57) Zusammenfassung: Ein Batteriemanagementverfahren
umfasst die folgenden Schritte, dass: (a) über- einem Batte-
riemanagementprozessor ein nichtflüchtiger Speicher gele-
sen wird, um zu bestimmen, ob der nichtflüchtige Speicher
Daten enthält, die einen Spannungsabfall in dem Zusatz-
batteriemodul angeben; (b) über den Batteriemanagement-
prozessor zumindest ein Eingangssignal von zumindest ei-
nem Spannungsabfalldetektor von zumindest einer intelli-
genten Vorrichtung, die einen Vorrichtungsprozessor auf-
weist, empfangen wird, um eine Spannungsabfallbedingung
in zumindest einer intelligenten Vorrichtung zu bestimmen
(c) über den Batteriemanagementprozessor bestimmt wird,
dass ein Auslöseereignis aufgetreten ist, wenn der nicht-
flüchtige Speicher Daten enthält, die den Spannungsabfall
in dem Zusatzbatteriemodul angeben oder die zumindest
eine intelligente Vorrichtung die Spannungsabfallbedingung
aufweist; und (d) über den Batteriemanagementprozessor
das Hauptbatteriemodul angewiesen wird, das Zusatzbatte-
riemodul des Hybridfahrzeugs elektrisch zu laden, wenn das
Auslöseereignis aufgetreten ist
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Offenbarung betrifft ein Sys-
tem und Verfahren zum Zusatzbatteriemanagement.

HINTERGRUND

[0002] Hybridelektrofahrzeuge weisen typischerwei-
se eine Brennkraftmaschine und zumindest eine
elektrische Maschine, wie einen elektrischen Motor-
Generator zum Vortrieb auf. Diese Hybridelektrofahr-
zeuge verwenden zwei Batterien; eine wird dazu
verwendet, die Brennkraftmaschine zu starten und
Fahrzeugzubehöreinrichtungen mit Leistung zu be-
aufschlagen, und die andere Batterie kann zum Vor-
trieb des Fahrzeugs verwendet werden.

ZUSAMMENFASSUNG

[0003] Es ist nützlich, eine Unterbrechung eines An-
lassereignisses in einem Hybridelektrofahrzeug zu
vermeiden. Eine Unterbrechung eines Anlassereig-
nisses findet statt, wenn eine Brennkraftmaschine
nicht starten kann, obwohl ein Zusatzbatteriemodul
elektrisch mit einem Anlasser verbunden ist, der mit
der Brennkraftmaschine gekoppelt ist. Eine derartige
Unterbrechung des Anlassereignisses kann stattfin-
den, da das Zusatzbatteriemodul entladen sein kann.
Das vorliegend offenbarte Batteriemanagementver-
fahren und -system kann dazu verwendet werden, die
Wahrscheinlichkeit einer Unterbrechung eines An-
lassereignisses zu minimieren. Dazu können das vor-
liegend offenbarte Verfahren und System den Be-
trieb des Zusatzbatteriemoduls und des Hauptbatte-
riemoduls eines Hybridfahrzeugs zu managen. Bei
einer Ausführungsform umfasst das Verfahren die
folgenden Schritte, dass: (a) über einen Batterie-
managementprozessor ein nichtflüchtiger Speicher
ausgelesen wird, um zu bestimmen, ob der nicht-
flüchtige Speicher Daten enthält, die einen Brow-
nout bzw. Spannungsabfall in dem Zusatzbatterie-
modul angeben; (b) über den Batteriemanagement-
prozessor zumindest ein Eingangssignal von zumin-
dest einem Spannungsabfalldetektor zumindest einer
Smart-Device bzw. intelligenten Vorrichtung empfan-
gen wird, die einen Vorrichtungsprozessor aufweist,
um einen Spannungsabfallzustand in der intelligen-
ten Vorrichtung zu bestimmen; (c) über den Batterie-
managementprozessor bestimmt wird, dass ein Aus-
löseereignis stattgefunden hat, wenn der nichtflüch-
tige Speicher Daten enthält, die einen Spannungs-
abfall in dem Zusatzbatteriemodul angeben, oder
die intelligente Vorrichtung einen Spannungsabfall-
zustand aufweist; und (d) über den Batteriemanage-
mentprozessor das Hauptbatteriemodul angewiesen
wird, das Zusatzbatteriemodul des Hybridfahrzeugs
elektrisch zu laden, wenn das Auslöseereignis statt-
gefunden hat. Die vorliegende Offenbarung betrifft

auch ein Batteriemanagementsystem, das einen Bat-
teriemanagementprozessor aufweist, der spezifisch
programmiert ist, um das oben beschriebene Verfah-
ren auszuführen.

[0004] Die obigen Merkmale und Vorteile wie auch
weitere Merkmale und Vorteile der vorliegenden Leh-
ren werden leicht aus der folgenden detaillierten Be-
schreibung der besten Arten zur Ausführung der Leh-
ren in Verbindung mit den begleitenden Zeichnungen
offensichtlich.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0005] Fig. 1 ist ein schematisches Diagramm eines
Hybridfahrzeugs;

[0006] Fig. 2 ist ein schematisches Diagramm eines
Teils des Hybridantriebsstrangs des in Fig. 1 gezeig-
ten Hybridfahrzeugs;

[0007] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm eines Verfah-
rens zum Initialisieren eines Batteriemanagement-
systems; und

[0008] Fig. 4 ist ein Flussdiagramm eines Verfah-
rens zum Managen der Batterien des Hybridfahr-
zeugs.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG

[0009] Bezug nehmend auf die Zeichnungen, in de-
nen gleiche Elemente mit gleichen Bezugszeichen
bezeichnet sind, zeigt Fig. 1 schematisch ein Hy-
bridfahrzeug 10, wie ein Einsteck- bzw. Plug-In-Hy-
bridelektrofahrzeug (PHEV) oder ein Elektrofahrzeug
mit erweiterter Reichweite (EREV). Bei der gezeigten
Ausführungsform weist das Hybridfahrzeug 10 eine
Fahrzeugkarosserie 12 sowie eine Mehrzahl von Rä-
dern 14 auf, die funktional mit der Fahrzeugkarosse-
rie 12 gekoppelt sind. Jedes Rad 14 ist mit einem Rei-
fen 16 gekoppelt. Das Hybridfahrzeug 10 weist fer-
ner einen Hybridantriebsstrang 29 auf. Der Hybrid-
antriebsstrang 29 weist eine Brennkraftmaschine 18
auf, die funktional mit zumindest einem der Räder
14 gekoppelt ist. Das Hybridfahrzeug 10 weist fer-
ner eine Kraftstoffquelle 19, wie einen Kraftstofftank,
in Fluidkommunikation mit der Brennkraftmaschine
18 auf. Eine Leitung 21 koppelt die Kraftstoffquelle
19 fluidtechnisch mit der Brennkraftmaschine 18. Die
Brennkraftmaschine 18 ist daher fluidtechnisch mit
der Kraftstoffquelle 19 gekoppelt. Die Kraftstoffquel-
le 19 enthält einen Kraftstoff, wie Benzin, und kann
daher Kraftstoff an die Brennkraftmaschine 18 übe
die Leitung 21 liefern. Im Betrieb kann die Brennkraft-
maschine 18 den Kraftstoff, der von der Kraftstoff-
quelle 19 geliefert wird, verbrennen, um Drehmoment
zu erzeugen. Das von der Brennkraftmaschine 18 er-
zeugte Drehmoment kann an die Räder 14 übertra-
gen werden, um das Hybridfahrzeug 10 anzutreiben.
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[0010] Der Hybridantriebsstrang 29 weist zusätzlich
zumindest eine Elektromaschine 20 und ein Haupt-
batteriemodul 22 auf, das elektrisch mit der Elektro-
maschine 20 verbunden ist. Das Hauptbatteriemo-
dul 22 kann eine einzelne Batterie, eine Batteriepa-
ckung, Brennstoffzelle oder irgendeine Kombination
daraus aufweisen und kann elektrische Energie an
die Elektromaschine 20 liefern. Das Hauptbatterie-
modul 22 kann als die Hochspannungsbatterie be-
zeichnet werden. Neben der elektrischen Verbindung
mit dem Hauptbatteriemodul 22 ist die Elektromaschi-
ne 20 funktional mit der Brennkraftmaschine 18 ge-
koppelt und kann daher mechanische Energie (z. B.
Drehmoment) von der Brennkraftmaschine 18 auf-
nehmen. Die Elektromaschine 20 ist auch funktional
mit zumindest einem der Räder 14 gekoppelt und
kann daher zum Antrieb der Räder 14 verwendet wer-
den.

[0011] Die Elektromaschine 20 kann in einem An-
triebsmodus und in einem Erzeugungsmodus arbei-
ten. In dem Antriebsmodus kann die Elektromaschi-
ne 20 die elektrische Energie, die von dem Haupt-
batteriemodul 22 empfangen wird, in mechanische
Energie (z. B. Drehmoment) umwandeln. Bei Betrieb
in dem Antriebsmodus kann die Elektromaschine 20
mechanische Energie (z. B. Drehmoment) an die Rä-
der 14 übertragen, um das Hybridfahrzeug 10 vor-
zutreiben. In dem Erzeugungsmodus kann die Elek-
tromaschine 20 mechanische Energie (z. B. Dreh-
moment) von der Brennkraftmaschine 18 aufnehmen
und kann die mechanische Energie in elektrische En-
ergie umwandeln. Die elektrische Energie, die von
der Elektromaschine 20 erzeugt ist, kann dann an das
Hauptbatteriemodul 22 übertragen werden.

[0012] Der Hybridantriebsstrang 29 und das Hy-
bridfahrzeug 10 können in einem Ladungsabrei-
cherungsmodus arbeiten. In dem Ladungsabreiche-
rungsmodus verwendet das Hybridfahrzeug 10 nur
elektrische Energie von dem Hauptbatteriemodul 22.
Mit anderen Worten kann in dem Ladungsabreiche-
rungsmodus der Hybridantriebsstrang 29 nur Energie
von dem Hauptbatteriemodul 22 verwenden, um das
Hybridfahrzeug 10 vorzutreiben. Demgemäß wird die
in dem Hauptbatteriemodul 22 gespeicherte elektri-
sche Energie abgereichert, wenn das Hybridfahrzeug
10 in dem Ladungsabreicherungsmodus betrieben
wird. Mit anderen Worten verwendet das Hybridfahr-
zeug 10 bei Betrieb in dem Ladungsabreicherungs-
modus nur die elektrische Energie, die in dem Haupt-
batteriemodul 22 gespeichert ist. Bei einem Beispiel
verwendet in dem Ladungsabreicherungsmodus der
Hybridantriebsstrang 29 nur Leistung von der Elektro-
maschine 20 zum Vortrieb des Hybridfahrzeugs 10.
Bei einem anderen Beispiel stammt, wenn der Hy-
bridantriebsstrang 29 in dem Ladungsabreicherungs-
modus arbeitet, der größte Teil der Leistung, der zum
Vortrieb des Hybridfahrzeugs 10 verwendet wird, von
der Elektromaschine 20.

[0013] Der Hybridantriebsstrang 29 und das Hy-
bridfahrzeug 10 können auch in einem Ladungserhal-
tungsmodus arbeiten. In dem Ladungserhaltungsmo-
dus verwendet das Hybridfahrzeug 10 ausschließlich
die Energie von der Kraftstoffquelle 19, und daher
wird die elektrische Energie, die in dem Hauptbatte-
riemodul 22 gespeichert ist, nicht abgereichert. Als ei-
ne Folge wird der Ladezustand (SOC) des Hauptbat-
teriemoduls 22 beibehalten, während das Hybridfahr-
zeug 10 in dem Ladungserhaltungsmodus arbeitet.
Bei einem Beispiel verwendet in dem Ladungserhal-
tungsmodus der Hybridantriebsstrang 29 ausschließ-
lich Leistung von der Brennkraftmaschine 18 zum
Vortrieb des Hybridfahrzeugs 10. Bei einem anderen
Beispiel stammt, wenn der Hybridantriebsstrang 29
in dem Ladungserhaltungsmodus arbeitet, der größ-
te Teil der Leistung, der zum Vortrieb des Hybridfahr-
zeugs 10 verwendet wird, von der Brennkraftmaschi-
ne 18.

[0014] Der Hybridantriebsstrang 29 und das Hy-
bridfahrzeug 10 können auch in einem Mischmodus
arbeiten. In dem Mischmodus verwendet der Hybrid-
antriebsstrang 29 Leistung von der Brennkraftma-
schine 18 und der Elektromaschine 20 zum Vortrieb
des Hybridfahrzeugs 10. Mit anderen Worten ver-
wendet der Hybridantriebsstrang 29 Energie von dem
Hauptbatteriemodul 22 und der Kraftstoffquelle 19
zum Vortrieb des Hybridfahrzeugs 10.

[0015] Das Hybridfahrzeug 10 weist auch ein Zu-
satzbatteriemodul 33 auf, wie eine einzelne 12
Volt-Batterie, die Leistung für eine oder mehrere
Fahrzeugzubehöreinrichtungen 40 (Fig. 2) speichert.
Als ein nicht beschränkendes Beispiel umfassen
die Fahrzeugzubehöreinrichtungen 40 Scheinwer-
fer, Scheibenwischer, Zentralverriegelung, elektrisch
verstellbare Sitze, eine Servolenkungspumpe, eine
Wasserpumpe oder einen Klimaanlagenkompressor,
ein Audiosystem und andere Fahrzeugzubehörein-
richtungen oder -vorrichtungen. Das Zusatzbatterie-
modul 33 kann als die Niederspannungsbatterie be-
zeichnet werden und kann von dem Hauptbatterie-
modul 22 über ein Zusatzleistungsmodul (nicht ge-
zeigt) wieder aufgeladen werden, das elektrisch mit
dem Zusatzbatteriemodul 33 verbunden sein kann.
Das Zusatzleistungsmodul ist ein DC-DC-Leistungs-
wandler, der Leistung von der Hochspannung des
Hauptbatteriemoduls 22 zu der niedrigen Spannung
umwandelt, die von dem Zusatzbatteriemodul 33 be-
nötigt wird.

[0016] Das Hybridfahrzeug 10 weist ferner ein Steu-
ermodul 26 in elektronischer Kommunikation mit
der Elektromaschine 20 und der Brennkraftmaschi-
ne 18 auf. Die Begriffe ”Steuermodul”, ”Steuerung”,
”Controller”, ”Steuereinheit”, ”Prozessor” und ähnli-
che Begriffe bedeuten eines oder verschiedene Kom-
binationen aus einem oder mehreren von anwen-
dungsspezifischer integrierter Schaltung(en) (ASIC),
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elektronischer Schaltung(en), Zentralverarbeitungs-
einheit(en) (bevorzugt Mikroprozessor(en)) und zu-
geordneter Speicher und Ablage (Nurlese, program-
mierbarer Nurlese, Direktzugriff, Festplattenlaufwerk
etc.), die ein oder mehrere Software- oder Firm-
wareprogramme oder -routinen ausführen, kombina-
torische Logikschaltung(en), sequentielle Logikschal-
tung(en), Eingabe/Ausgabe-Schaltung(en) und -Vor-
richtungen, geeignete Signalkonditionierungs- und
Pufferschaltungen und andere Komponenten, die die
beschriebene Funktionalität bereitstellen. ”Software”,
”Firmware”, ”Programme”, ”Anweisungen”, ”Routi-
nen”, ”Code”, ”Algorithmen” und ähnliche Begriffe be-
deuten beliebige vom Controller ausführbare Anwei-
sungssätze, die Kalibrierungen und Nachschlageta-
bellen aufweisen. Das Steuermodul 26 weist zumin-
dest einen Prozessor und zumindest einen zuge-
ordneten Speicher auf. Als ein nicht beschränken-
des Beispiel kann das Steuermodul 26 ein Antriebs-
strangsteuermodul sein, das einen Betrieb einer oder
mehrerer Komponenten des Hybridantriebsstrangs
29 reguliert. Gemäß einer Ausführungsform ist das
Steuermodul 26 mit an An-Bord-Diagnose-(OBD-)
Merkmalen ausgestattet, die Echtzeitdaten bereitstel-
len, wie die, die von verschiedenen Sensoren emp-
fangen werden, einschließlich Fahrzeugemissions-
sensoren, und liefern eine standardisierte Reihe von
Diagnoseproblemcodes (DTCs), die einem Techniker
ermöglichen, Vorfälle im Fahrzeugbetrieb zu identifi-
zieren. Bei einer Ausführungsform ist das Steuermo-
dul 26 ein Maschinensteuermodul, das den Betrieb
der Brennkraftmaschine 18 steuert.

[0017] Die Brennkraftmaschine 18, die Elektroma-
schine 20, das Steuermodul 26, das Zusatzbatterie-
modul 33 und das Hauptbatteriemodul 22 können Teil
des Hybridantriebsstrangs 29 sein. Der Hybridan-
triebsstrang 29 ist zum Vortrieb des Hybridfahrzeugs
10 konfiguriert. Der Hybridantriebsstrang 29 kann
auch in einem Ladungserhaltungsmodus und einem
Ladungsabreicherungsmodus arbeiten, wie oben mit
Bezug auf das Hybridfahrzeug 10 diskutiert ist. Das
Steuermodul 26 ist nicht unbedingt Teil des Hybrid-
antriebsstrangs 29.

[0018] Der Hybridantriebsstrang 29 weist auch einen
Drehmomentanforderungsaktor 23 auf, wie ein Gas-
pedal, das funktional mit dem Steuermodul 26 ge-
koppelt ist. Somit bewirkt eine Betätigung des Dreh-
momentanforderungsaktors 23, dass das Steuermo-
dul 26 den Hybridantriebsstrang 29 anweist, zusätz-
liches Ausgangsdrehmoment zu erzeugen und die-
ses zusätzliche Ausgangsdrehmoment an die Räder
14 zu übertragen. Als ein nicht beschränkendes Bei-
spiel kann der Drehmomentanforderungsaktor 23 ein
Gaspedal sein, das gedrückt werden kann, um zu-
sätzliches Ausgangsdrehmoment von dem Hybridan-
triebsstrang 29 anzufordern.

[0019] Das Hybridfahrzeug 10 kann ferner einen La-
dezustands-(SOC-)Sensor 31 aufweisen, der funktio-
nal mit dem Hauptbatteriemodul 22 gekoppelt ist. Der
SOC-Sensor 31 steht in elektronischer Kommunikati-
on mit dem Steuermodul 26 und kann den gegenwär-
tigen SOC des Hauptbatteriemoduls 22 bestimmen.
Im Betrieb kann der SOC-Sensor 31 ein Signal erzeu-
gen, das den gegenwärtigen SOC des Hauptbatterie-
moduls 22 angibt. Ferner kann der SOC-Sensor 31
das erzeugte Signal an das Steuermodul 26 senden.

[0020] Das Hybridfahrzeug 10 weist zumindest ei-
ne Fahrzeugnutzerschnittstelle 27 in Kommunikation
(z. B. elektronischer Kommunikation) mit dem Steuer-
modul 26 auf. Der hier verwendete Begriff ”Fahrzeug-
nutzerschnittstelle” umfasst jede geeignete Form ei-
ner elektronischen Vorrichtung, einschließlich sowohl
Hardware- als auch Softwarekomponenten, die an
dem Fahrzeug angeordnet sind und einem Fahrzeug-
nutzer ermöglichen, mit oder durch eine Komponen-
te des Hybridfahrzeugs 10 zu kommunizieren. Die
Fahrzeugnutzerschnittstelle 27 ist in der Lage, von
einem Nutzer einen Eingang zu empfangen. In An-
sprechen auf den Eingang von dem Nutzer erzeugt
die Fahrzeugnutzerschnittstelle 27 ein Eingangssi-
gnal, das für die Eingabe des Nutzers repräsentativ
ist. Überdies kann die Fahrzeugnutzerschnittstelle 27
das Eingangssignal an das Steuermodul 26 senden.
Beispielsweise kann die Fahrzeugnutzerschnittstelle
27 ein Touchscreen oder zumindest ein Knopf sein,
den der Nutzer (z. B. Fahrer oder Fahrgast) drücken
kann, um ein Eingangssignal an das Steuermodul 26
zu senden.

[0021] Das Hybridfahrzeug 10 weist ferner ein Batte-
riemanagementsystem (BMS) 35 in Kommunikation
mit dem Hauptbatteriemodul 22 und dem Zusatzbat-
teriemodul 33 auf. Im Betrieb kann das BMS 35 den
Betrieb des Hauptbatteriemoduls 22 und des Zusatz-
batteriemoduls 33 steuern.

[0022] Mit Bezug auf Fig. 2 weist das BMS 35
zumindest einen Batteriemanagementcontroller 24,
wie einen Mikrocontroller, auf. Der Batteriemanage-
mentcontroller 24 ist spezifisch programmiert, um die
Schritte des Verfahrens 100 (Fig. 3) und des Verfah-
rens 200 (Fig. 4) auszuführen, und kommuniziert (z.
B. elektronische Kommunikation) mit dem Zusatzbat-
teriemodul 33 und dem Hauptbatteriemodul 22. Dem-
gemäß kann der Batteriemanagementcontroller 24
den Betrieb des Zusatzbatteriemoduls 33 regulieren.
Bei der gezeigten Ausführungsform weist der Batte-
riemanagementcontroller 24 einen Batteriemanage-
mentprozessor 25, wie einen Mikroprozessor, sowie
einen nichtflüchtigen Speicher 37 in Kommunikati-
on mit dem Batteriemanagementprozessor 25 auf.
Der nichtflüchtige Speicher 37 kann computerlesba-
re Anweisungen (z. B. Software) speichern und ist
ein nichtflüchtiges Speichermedium. Bei einer Aus-
führungsform ist der nichtflüchtige Speicher 37 ein
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Direktzugriffsspeicher (RAM). Der Batteriemanage-
mentprozessor 25 kann den nichtflüchtigen Speicher
37 lesen und die computerlesbaren Anweisungen,
die an dem nichtflüchtigen Speicher 37 gespeichert
sind, ausführen. Überdies steht der Batteriemanage-
mentprozessor 25 in Kommunikation mit intelligen-
ten Vorrichtungen 42. Bei der vorliegenden Offenba-
rung betrifft der Begriff ”intelligente Vorrichtung” eine
Fahrzeugvorrichtung, die einen Vorrichtungsprozes-
sor 45 aufweist, der in der Lage ist, computerlesba-
re Anweisungen (d. h. Software) auszuführen. Jede
intelligente Vorrichtung 42 weist einen Spannungs-
abfalldetektor 44 auf, der derart konfiguriert ist, ei-
nen Abfall der Spannung zu detektieren. Der Span-
nungsabfalldetektor 44 kann eine Spannungsabfall-
detektorschaltung sein, die in der Lage ist, die Liefer-
spannung mit einer vorbestimmten fixierten Schwelle
zu vergleichen. Der Batteriemanagementprozessor
25 steht in Kommunikation mit dem Spannungsab-
falldetektor 44 und kann Spannungsabfallbedingun-
gen in den intelligenten Vorrichtungen 42 auf Grund-
lage von Eingängen von dem Spannungsabfalldetek-
tor 44 bestimmen. Jede intelligente Vorrichtung 42 ist
elektrisch mit dem Zusatzbatteriemodul 33 verbun-
den und daher dazu konfiguriert, elektrische Energie
von dem Zusatzbatteriemodul 33 zu empfangen. Die
intelligente Vorrichtung 42 kann mit dem Zusatzbat-
teriemodul 33 über eine verdrahtete Verbindung oder
eine drahtlose Verbindung verbunden sein.

[0023] Der Hybridantriebsstrang 29 weist ferner ei-
nen Anlasser 38 auf, der derart konfiguriert ist, elek-
trische Energie von dem Zusatzbatteriemodul 33 zu
empfangen. Bei der gezeigten Ausführungsform ist
der Anlasser 38 ein Riemen-Lichtmaschinen-Anlas-
ser (BAS von engl.: ”belt alternator-starter”), die/der
einen Anlasser sowie eine(n) Wechselstrommotor/
Lichtmaschine/Generator kombiniert und einen Rie-
men (nicht gezeigt) zum Antrieb von Fahrzeugzube-
höreinrichtungen 40 und zum Anlassen der Brenn-
kraftmaschine 18 aufweist. Demgemäß ist der Anlas-
ser 38 funktional mit dem Zusatzbatteriemodul 33 und
der Brennkraftmaschine 18 gekoppelt. Genauer kann
der Anlasser 38 elektrische Energie von dem Zusatz-
batteriemodul 33 in mechanische Energie umwan-
deln, um die Kurbelwelle (nicht gezeigt) der Brenn-
kraftmaschine 18 in Rotation zu versetzen, was zur
Folge hat, dass die Brennkraftmaschine 18 zu laufen
beginnt.

[0024] Erneut mit Bezugnahme auf Fig. 1 weist die
Fahrzeugnutzerschnittstelle 27 eine Fremdstartein-
gabevorrichtung 17 auf, wie einen virtuellen oder phy-
sikalischen Knopf, der derart konfiguriert ist, eine
Eingabe von dem Nutzer aufzunehmen. Der Nutzer
kann beispielsweise die Fremdstarteingabevorrich-
tung 17 drücken oder verschieben, um eine Fremd-
startanweisung an den Batteriemanagementcontrol-
ler 24 zu senden. Bei Empfang der Fremdstartan-
weisung weist der Batteriemanagementcontroller 24

das Hauptbatteriemodul 22 an, das Zusatzbatterie-
modul 33 elektrisch zu laden. Dies kann durch elek-
trisches Verbinden des Hauptbatteriemoduls 22 mit
dem Zusatzbatteriemodul 33 ausgeführt werden. Der
Nutzer kann beispielsweise die Fremdstarteingabe-
vorrichtung 17 drücken, um ein Eingangssignal an
den Batteriemanagementcontroller 24 zu senden. In
Ansprechen darauf weist der Batteriemanagement-
controller 24 das BMS 35 an, das Zusatzbatteriemo-
dul 33 elektrisch mit dem Hauptbatteriemodul 22 zu
verbinden, um das Zusatzbatteriemodul 33 elektrisch
mit elektrischer Energie von dem Hauptbatteriemo-
dul 22 zu laden. Sobald das Zusatzbatteriemodul 33
elektrisch geladen ist, kann der Nutzer den Fahrzeug-
zündschalter 15 drehen, um die Brennkraftmaschine
18 zu starten. Der Zündschalter 15 ist derart konfigu-
riert, ein Anlassereignis durch elektrisches Verbinden
des Anlassers 38 mit dem Zusatzbatteriemodul 33 in
Ansprechen auf eine Schlüsseleinschalt-Anweisung
des Bedieners oder in Ansprechen auf eine Auto-
startanweisung auszulösen. Es sei angemerkt, dass
vor Auslösung des Anlassereignisses die Maschinen-
drehzahl 0 Umdrehungen pro Minute (U/min) beträgt,
d. h. die Maschine sich in einem gestoppten Zustand
befindet und nicht rotiert. Das Schlüsseleinschalt-Ma-
schinenstartereignis wird beispielsweise in Anspre-
chen auf eine Schlüsseleinschalt-Anweisung des Be-
dieners an dem Zündschalter 15 ausgeführt, wenn
ein Bediener zunächst in ein Fahrzeug einsteigt, um
eine Fahrt zu beginnen. Es sei angemerkt, dass ein
Schlüsseleinschalt-Maschinenstartereignis ein Fern-
startereignis oder ähnliche Betriebsabläufe aufweist.
Ein Autostartmaschinenstartereignis wird in Anspre-
chen auf eine Anweisung von dem Steuermodul 26
ausgeführt, um den Zündschalter 15 beispielsweise
nach einer Autostoppanweisung während des fort-
laufenden Fahrzeugbetriebs zu aktivieren. Alternativ
dazu startet der Anlasser 38 automatisch die Brenn-
kraftmaschine 18, nachdem das Zusatzbatteriemodul
33 von dem Hauptbatteriemodul 22 elektrisch gela-
den worden ist.

[0025] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm eines Batterie-
managementverfahrens 100 zum Steuern des Hy-
bridfahrzeugs 10. Genauer kann das Verfahren 100
von dem Batteriemanagementprozessor 25 ausge-
führt werden, um das Hybridfahrzeug 10 bei De-
tektion einer Unterbrechung eines Anlassereignis-
ses fremd zu starten. In der vorliegenden Offenba-
rung bedeutet der Begriff ”Fremdstart” ein elektri-
sches Laden des Zusatzbatteriemoduls 33 mit elek-
trischer Energie von dem Hauptbatteriemodul 22.
Während eines Fremdstarts liefert das Hauptbatte-
riemodul 22 elektrische Energie an das Zusatzbat-
teriemodul 33. Nachdem das Hybridfahrzeug 10 ei-
nen Fremdstart ausgeführt hat, wird ein Anlasser-
eignis durch elektrisches Verbinden des Anlassers
38 mit dem Zusatzbatteriemodul 33 in Ansprechen
auf eine Schlüsseleinschalt-Anweisung eines Bedie-
ners oder in Ansprechen auf eine Autostartanwei-
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sung von dem Steuermodul 26 ausgelöst. Der Begriff
”Anlassereignis” bedeutet die Übertragung mechani-
scher Leistung von dem Anlasser 38 an die Kurbel-
welle (nicht gezeigt) der Brennkraftmaschine 18, um
die Brennkraftmaschine 18 zu starten. Ein Anlasser-
eignis wird ausgelöst, wenn das Zusatzbatteriemo-
dul 33 elektrisch mit dem Anlasser 38 verbunden ist.
Eine ”Unterbrechung eines Anlassereignisses” findet
statt, wenn der Betrieb der Brennkraftmaschine 18
nicht startet, sogar nachdem das Zusatzbatteriemo-
dul 33 elektrisch mit dem Anlasser 38 verbunden ist.
Eine derartige Unterbrechung eines Anlassereignis-
ses kann auftreten, wenn das Zusatzbatteriemodul
33 entladen ist. Unter anderem kann das Verfahren
100 ausgeführt werden, um einen Fremdstart auto-
matisch nach Identifikation einer Unterbrechung ei-
nes Anlassereignisses zu beginnen.

[0026] Das Verfahren 100 wird verwendet, während
die Initialisierung des BMS 35 mit Schritt 102 beginnt,
der ein Einschalten des Batteriemanagementprozes-
sors 25 umfasst. Wie oben diskutiert ist, kann der Bat-
teriemanagementprozessor 25 ein Mikroprozessor
sein. Der Batteriemanagementprozessor 25 kann in
Ansprechen auf eine Anweisung von dem Steuermo-
dul 26 eingeschaltet werden. Zum Einschalten emp-
fängt der Batteriemanagementprozessor 25 elektri-
sche Energie von von dem Zusatzbatteriemodul 33.
Nach dem Einschalten des Batteriemanagementpro-
zessors 25 fährt das Verfahren 100 mit Schritt 104
fort.

[0027] Der Schritt 104 umfasst ein Bestimmen, ob
der Batteriemanagementprozessor 25 vor dem Ein-
schalten bei Schritt 102 einem Leistungsverlust aus-
gesetzt war. Wie oben diskutiert ist, kann der Bat-
teriemanagementprozessor 25 elektrische Leistung
von dem Zusatzbatteriemodul 33 empfangen. Vor
einem Einschalten kann der Batteriemanagement-
prozessor 25 in einem Bereitschaftsmodus arbei-
ten oder er kann vollständig abgeschaltet sein. In
dem Bereitschaftszustand (oder irgendeinem ande-
ren Niedrigleistungsmodus) arbeitet der Batteriema-
nagementprozessor 25 bei einer reduzierten Be-
triebsleistung. Dies bedeutet, die Betriebsleistung
des Batteriemanagementprozessors 25 in dem Be-
reitschaftszustand ist kleiner als die Betriebsleistung
in einem vollständig betriebsfähigen Zustand. Wenn
der Batteriemanagementprozessor 25 mit Leistung
beaufschlagt wird, kann er aufgrund eines Verlusts
von elektrischer Leistung identifizieren, ob er in einem
Bereitschaftsmodus gearbeitet hat oder ob er voll-
ständig abgeschaltet war. Bei Schritt 104 bestimmt
der Batteriemanagementprozessor 25, ob er vor dem
Einschalten einem Verlust an elektrischer Leistung
ausgesetzt war.

[0028] Wenn der Batteriemanagementprozessor 25
bestimmt, dass er vor dem Einschalten keinen Ver-
lust an elektrischer Leistung erfahren hat, fährt dann

das Verfahren 100 mit Schritt 106 fort. Bei Schritt 106
fährt der Batteriemanagementprozessor 25 mit sei-
nem normalen Aufwachprozess fort.

[0029] Wenn der Batteriemanagementprozessor 25
bestimmt, dass er vor dem Einschalten einen Ver-
lust an elektrischer Leistung erfahren hat, fährt das
Verfahren 100 dann mit Schritt 108 fort. Bei Schritt
108 liest der Batteriemanagementprozessor 25 den
nichtflüchtigen Speicher 37, um zu bestimmen, ob
seine gespeicherten Daten intakt (d. h. nicht fehler-
haft) sind. Wenn der Batteriemanagementprozessor
25 bestimmt, dass die in dem nichtflüchtigen Spei-
cher 37 gespeicherten Daten nicht intakt (d. h. fehler-
haft) sind, dann fährt das Verfahren 100 mit Schritt
110 fort. Bei Schritt 110 fährt der Batteriemanage-
mentprozessor 25 mit seinem normalen Aufweckpro-
zess fort. Wenn der Batteriemanagementprozessor
25 bestimmt, dass die in dem nichtflüchtigen Spei-
cher 37 gespeicherten Daten intakt (d. h. nicht feh-
lerhaft) sind, fährt das Verfahren 100 dann mit den
Schritten 112 und 114 fort.

[0030] Bei Schritt 112 liest der Batteriemanagement-
prozessor 25 den nichtflüchtigen Speicher 37, um Da-
ten zu identifizieren, die einen Spannungsabfall in
dem Zusatzbatteriemodul 33 angeben (d. h. Span-
nungsabfalldaten), bevor bei Schritt 102 der Batterie-
managementprozessor 25 mit Leistung beaufschlagt
wird. Wie oben diskutiert ist, ist ein ”Brownout bzw.
Spannungsabfall” eine Absenkung der Spannung.
Die Spannungsabfalldaten können auf verschiede-
nen Wegen in dem nichtflüchtigen Speicher 37 ge-
speichert sein. Beispielsweise kann, wie nachfol-
gend detailliert beschrieben ist, der Batteriemanage-
mentprozessor 25 Datenmuster in den nichtflüchti-
gen Speicher 37 schreiben, die verschiedene Span-
nungsabfallbedingungen angeben. Diese Datenmus-
ter können in spezifischen spannungsabfallvariablen
Adressen geschrieben werden, um zu helfen, die be-
stimmte Spannungsabfallbedingung zu identifizieren.
Somit kann bei Schritt 112 der Batteriemanagement-
prozessor 25 den nichtflüchtigen Speicher 37 ausle-
sen, um zu bestimmen, ob ein Datenmuster in der
spannungsabfallvariablen Adresse des nichtflüchti-
gen Speichers 37 vorhanden ist. Alternativ dazu kann
der Batteriemanagementprozessor 25 Flags verwen-
den, die Spannungsabfallbedingungen angeben, die
vor einem Einschaltendes Batteriemanagementpro-
zessors 25 aufgetreten sind.

[0031] Bei Schritt 114 empfängt der Batteriema-
nagementprozessor 25 ein Eingangssignal von zu-
mindest einem der Spannungsabfalldetektoren 44
der intelligenten Vorrichtungen 44, um eine Span-
nungsabfallbedingung in zumindest einer der intelli-
genten Vorrichtungen 42 zu detektieren. Wie oben
diskutiert ist, weisen die intelligenten Vorrichtungen
42 einen Spannungsabfalldetektor 44 und einen Vor-
richtungsprozessor 45 auf, der in der Lage ist, com-
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puterlesbare Anweisungen auszuführen. Bei Schritt
114 bestimmt der Batteriemanagementprozessor 25
die Spannungsabfallbedingungen in den intelligenten
Vorrichtungen 42 auf Grundlage der Eingangssignale
von den Spannungsabfalldetektoren 44.

[0032] Wenn in den intelligenten Vorrichtungen 42
keine Spannungsabfallbedingungen detektiert wer-
den und in dem nichtflüchtigen Speicher 37 keine
Spannungsabfalldaten identifiziert werden, fährt das
Verfahren 100 dann mit Schritt 116 fort. Bei Schritt
116 fährt der Batteriemanagementprozessor 25 mit
seinem normalen Aufweckprozess fort.

[0033] Wenn in den intelligenten Vorrichtungen 42
entweder eine Spannungsabfallbedingung detektiert
wird oder in dem nichtflüchtigen Speicher 37 Span-
nungsabfalldaten identifiziert werden, fährt das Ver-
fahren 100 dann mit Schritt 118 fort. Bei Schritt
118 bestimmt der Batteriemanagementprozessor 25,
dass das zumindest eine Auslöseereignis auftritt oder
aufgetreten ist. In der vorliegenden Offenbarung sind
”Auslöseereignisse” Ereignisse in dem Hybridfahr-
zeug 10, die ausreichend elektrische Energie von
dem Zusatzbatteriemodul 33 verwenden und (einzeln
oder gemeinsam) eine Unterbrechung des Anlass-
ereignisses bewirken. Wie oben diskutiert ist, kann
eine Unterbrechung des Anlassereignisses auftre-
ten, wenn das Zusatzbatteriemodul 33 den Anlasser
38 nicht mit ausreichend elektrischer Leistung ver-
sieht, um die Brennkraftmaschine 18 zu starten. Die
Auslöseereignisse können auch als Hochspannungs-
ereignisse bezeichnet werden. Als nicht beschrän-
kende Beispiele weisen Auslöseereignisse oder -an-
gaben nicht gefilterte Batteriespannungsübergänge
in dem Zusatzbatteriemodul 33, den Gebrauch von
Hochstromvorrichtungen, wie Relais und elektrischen
Verbindern, sowie eine Anlassanforderung auf, der
eine Unterbrechung eines Anlassereignisses folgt.
In der vorliegenden Offenbarung betrifft eine ”An-
lassanforderung” eine Anforderung, um ein Anlass-
ereignis auszulösen. Der Begriff ”Hochstromvorrich-
tungen” betrifft Vorrichtungen, die einen elektrischen
Strom erfordern, der größer als eine vorbestimmte
Stromschwelle ist, um wie beabsichtigt zu funktionie-
ren. Nach Detektion eines Auslöseereignisses fährt
das Verfahren 100 mit Schritt 120 fort. Bei Schritt
120 inkrementiert der Batteriemanagementprozessor
25 einen Spannungsabfallzähler um 1. Anschließend
fährt das Verfahren 100 mit Schritt 122 fort.

[0034] Bei Schritt 122 vergleicht der Batteriema-
nagementprozessor 25 den Spannungsabfallzähler
mit einer vorbestimmten Spannungsabfallschwelle,
um zu bestimmen, ob der Wert in dem Spannungsab-
fallzähler größer als die vorbestimmte Spannungsab-
fallschwelle ist. Wenn der Wert in dem Spannungs-
abfallzähler größer als die vorbestimmte Spannungs-
abfallschwelle ist, dann fährt das Verfahren 100 mit
Schritt 124 fort. Bei Schritt 124 aktiviert das Steuer-

modul 26 einen Diagnoseproblemcode (DTC), um zu
ermöglichen, dass ein Techniker den Spannungsab-
fallzustand des Zusatzbatteriemoduls 33 identifizie-
ren kann. Mit anderen Worten aktiviert bei Schritt 124
das Steuermodul 26 einen Diagnosecode. Nach Aus-
führung des Schrittes 124 fährt das Verfahren 100
mit Schritt 126 fort. Wenn der Wert in dem Span-
nungsabfallzähler kleiner als die vorbestimmte Span-
nungsabfallschwelle ist, umgeht das Verfahren 100
den Schritt 124 und fährt direkt mit Schritt 126 fort.
Bei Schritt 126 fährt der Batteriemanagementprozes-
sor 25 mit seinem normalen Aufweckprozess fort. An-
schließend fährt der Batteriemanagementprozessor
25 mit Schritt 128 fort.

[0035] Bei Schritt 128 weist der Batteriemanage-
mentprozessor 25 das BMS 25 an, einen Fremdstart
auszuführen. Wie oben diskutiert ist, bedeutet der
Begriff ”Fremdstart” ein elektrisches Laden des Zu-
satzbatteriemoduls 33 mit elektrischer Energie von
dem Hauptbatteriemodul 22. Um den Fremdstart aus-
zuführen, wird das Hauptbatteriemodul 22 elektrisch
mit dem Zusatzbatteriemodul 33 verbunden. Zusätz-
lich oder alternativ dazu kann der Schritt 128 ein Er-
fassen einer Nachricht für den Fahrzeugnutzer über
die Fahrzeugnutzerschnittstelle 27 umfassen, dass
ein Fremdstart durchgeführt werden sollte. Der Nut-
zer kann dann einen Fremdstart manuell durch Ak-
tivieren der Fremdstarteingabevorrichtung 17 auslö-
sen. Wie oben diskutiert ist, lädt der Hybridantriebs-
strang 29 das Zusatzbatteriemodul 33 elektrisch mit
elektrischer Energie von dem Hauptbatteriemodul 22
bei Aktivierung der Fremdstarteingabevorrichtung 17.
Nach Ausführung eines Fremdstarts kann ein Anlass-
ereignis in Ansprechen auf eine Schlüsseleinschalt-
Anweisung des Bedieners oder in Ansprechen auf ei-
ne Autostartanweisung ausgelöst werden.

[0036] Mit Bezug auf Fig. 4 kann der Batteriema-
nagementprozessor 25 auch ein Verfahren 200 zum
Identifizieren und Aufzeichnen der Auslöseereignis-
se periodisch laufenlassen, die in dem Verfahren 100
verwendet werden, um das Hybridfahrzeug fremd zu
starten. Das Verfahren 200 beginnt mit Schritt 202.
Bei Schritt 202 bestimmt der Batteriemanagement-
prozessor 25, ob er eine Anlassanforderung von dem
Zündschalter 15 oder einem Steuermodul empfan-
gen hat, wie dem Steuermodul 26. Wie oben dis-
kutiert ist, betrifft eine ”Anlassanforderung” eine An-
forderung, um ein Anlassereignis auszulösen. Wäh-
rend eines Anlassereignisses liefert das Zusatzbatte-
riemodul 33 elektrische Leistung an den Anlasser 38
und in Ansprechen darauf legt der Anlasser 38 ein
Drehmoment an die Kurbelwelle (nicht gezeigt) an,
um die Brennkraftmaschine 18 zu starten. Bei Schritt
202 bestimmt der Batteriemanagementprozessor 25
auch, ob die Brennkraftmaschine 18 nach der Anlas-
sanforderung zu laufen begonnen hat. Mit anderen
Worten detektiert bei Schritt 202 der Batteriemanage-
mentprozessor 25 eine Unterbrechung eines Anlass-
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ereignisses beispielsweise auf Grundlage von Ein-
gängen von dem Steuermodul 26. Wie oben diskutiert
ist, findet eine ”Unterbrechung eines Anlassereignis-
ses” statt, wenn die Brennkraftmaschine 18 einen Be-
trieb nicht startet, sogar nachdem das Zusatzbatte-
riemodul 33 elektrisch mit dem Anlasser 38 verbun-
den worden ist. Wenn eine Anlassanforderung emp-
fangen und eine Unterbrechung des Anlassereignis-
ses detektiert ist, fährt das Verfahren 200 dann mit
Schritt 204 fort.

[0037] Bei Schritt 204 schreibt der Batteriemanage-
mentprozessor 25 Daten, die eine derartige Anlas-
sanforderung und eine Unterbrechung des Anlasser-
eignisses angeben, in den nichtflüchtigen Speicher
37. Beispielsweise kann bei Schritt 204 der Batte-
riemanagementprozessor 25 ein erstes Datenmus-
ter (d. h. Muster A) in den nichtflüchtigen Speicher
37 schreiben. Das erste Datenmuster kann ange-
ben, dass eine Anlassanforderung von dem Batte-
riemanagementprozessor 25 empfangen worden ist
und eine Unterbrechung des Anlassereignisses nach
der Anlassanforderung aufgetreten ist. Daher kann,
wenn der Batteriemanagementprozessor 25 das ers-
te Datenmuster während einer Initialisierung in dem
Verfahren 100 liest, dieser detektieren, dass zumin-
dest ein Auslöseereignis (das in diesem Fall die An-
lassanforderung gefolgt durch die Unterbrechung des
Anlassereignisses ist) aufgetreten ist. Nach Schrei-
ben des ersten Datenmusters in den nichtflüchtigen
Speicher 37 fährt das Verfahren 200 mit Schritt 206
fort. Wenn keine Anlassanforderung empfangen wor-
den ist und keine Unterbrechung des Anlassereignis-
ses detektiert worden ist, fährt dann der Batteriema-
nagementprozessor 25 direkt mit Schritt 206 fort.

[0038] Bei Schritt 206 bestimmt der Batteriema-
nagementprozessor 25, ob ungefilterte Batteriespan-
nungsübergänge in dem Zusatzbatteriemodul 33 vor-
handen sind. Der Batteriemanagementprozessor 25
ist elektrisch mit dem Zusatzbatteriemodul 33 ver-
bunden und kann daher die Spannung des Zusatz-
batteriemoduls 33 überwachen, um nicht gefilter-
te Batteriespannungsübergänge zu detektieren. Die
nicht gefilterten Batteriespannungsübergänge kön-
nen beispielsweise detektiert werden, wenn die Ab-
solutspannung des Zusatzbatteriemoduls 33 außer-
halb eines vorbestimmten Spannungsbereiches liegt,
die Durchschnittsspannung außerhalb eines vorbe-
stimmten Spannungsbereiches liegt, oder beidem.
Wenn der Batteriemanagementprozessor 25 nicht
gefilterte Batteriespannungsübergänge in dem Zu-
satzbatteriemodul 33 detektiert, fährt das Verfahren
200 dann mit Schritt 208 fort.

[0039] Bei Schritt 208 schreibt der Batteriemanage-
mentprozessor 25 Daten, die die nicht gefilterten
Batteriespannungsübergänge angeben, in den nicht-
flüchtigen Speicher 37. Beispielsweise kann bei
Schritt 208 der Batteriemanagementprozessor 25 ein

zweites Datenmuster (d. h. Muster B) in den nicht-
flüchtigen Speicher 37 schreiben. Das zweite Da-
tenmuster kann angeben, dass der Batteriemanage-
mentprozessor 25 nicht gefilterte Batteriespannungs-
übergänge in dem Zusatzbatteriemodul 33 detek-
tiert hat. Daher kann, wenn der Batteriemanagement-
prozessor 25 das zweite Datenmuster während der
Initialisierung in dem Verfahren 100 liest, dieser de-
tektieren, dass zumindest ein Auslöseereignis, das in
diesem Fall die nicht gefilterten Batteriespannungs-
übergänge sind, aufgetreten ist. Nach Schreiben des
zweiten Datenmusters in den nichtflüchtigen Spei-
cher 37 fährt das Verfahren 200 mit Schritt 210 fort.
Wenn kein nicht gefilterter Batteriespannungsüber-
gang detektiert worden ist, fährt dann der Batteriema-
nagementprozessor 25 direkt mit Schritt 210 fort.

[0040] Bei Schritt 210 bestimmt der Batteriemanage-
mentprozessor 25, ob angefordert wurde, dass Hoch-
stromvorrichtungen, wie Relais und elektrische Ver-
binder, durch das Zusatzbatteriemodul 33 betrie-
ben werden (D. h. die ”Vorrichtungsbetriebsanfor-
derung”). Der Begriff ”Hochstromvorrichtungen” be-
trifft Vorrichtungen, die einen elektrischen Strom er-
fordern, der größer als eine vorbestimmte Strom-
schwelle ist, um wie beabsichtigt zu funktionieren. Ei-
nige der Fahrzeugzubehöreinrichtungen 40 (Fig. 2)
können Hochstromvorrichtungen sein. Da der Batte-
riemanagementprozessor 25 in Kommunikation mit
dem Steuermodul 26 und dem Zusatzbatteriemodul
33 steht, kann der Batteriemanagementprozessor 25
Eingänge von dem Steuermodul 26 und/oder dem
Zusatzbatteriemodul 33 empfangen, um zu bestim-
men, ob eine Vorrichtungsbetriebsanforderung emp-
fangen worden ist. Demgemäß kann der Batteriema-
nagementprozessor 25 auf Grundlage von Eingän-
gen von dem Steuermodul 26 und/oder dem Zusatz-
batteriemodul 33 bestimmen, ob angefordert wurde,
dass Hochstromvorrichtungen mit elektrischer Ener-
gie von dem Zusatzbatteriemodul 33 betrieben wer-
den. Wenn angefordert wurde, dass zumindest eine
Hochstromvorrichtung mit elektrischer Energie von
dem Zusatzbatteriemodul 33 betrieben wird, fährt
dann das Verfahren 200 mit Schritt 212 fort.

[0041] Bei Schritt 212 schreibt der Batteriemanage-
mentprozessor 25 Daten, die die Vorrichtungsbe-
triebsanforderung angeben, in den nichtflüchtigen
Speicher 37. Beispielsweise kann bei Schritt 212 der
Batteriemanagementprozessor 25 ein drittes Daten-
muster (d. h. Muster C) in den nichtflüchtigen Spei-
cher 37 schreiben. Das dritte Datenmuster kann an-
geben, dass der Batteriemanagementprozessor 25
bestimmt hat, dass angefordert worden ist, dass zu-
mindest eine Hochstromvorrichtung von dem Anlas-
ser 36 mit elektrischer Energie von dem Zusatzbat-
teriemodul 33 betrieben wird. Daher kann, wenn der
Batteriemanagementprozessor 25 das dritte Daten-
muster während der Initialisierung in dem Verfah-
ren 100 liest, dieser detektieren, dass zumindest ein
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Auslöseereignis, das in diesem Fall die Vorrichtungs-
betriebsanforderung ist, aufgetreten ist. Nach einem
Schreiben des dritten Datenmusters in den nicht-
flüchtigen Speicher 37 fährt das Verfahren 200 mit
Schritt 214 fort. Wenn keine Vorrichtungsbetriebsan-
forderung detektiert worden ist, fährt dann der Bat-
teriemanagementprozessor 25 direkt mit Schritt 214
fort.

[0042] Bei Schritt 214 bestimmt der Batteriema-
nagementprozessor 25, ob ein Fremdstart angefor-
dert worden ist (d. h. Fremdstartanforderung). Eine
Fremdstartanforderung kann von dem Nutzer oder
durch das BMS 35 gemäß dem Verfahren 100 ausge-
löst werden. Wie oben diskutiert ist, bedeutet der Be-
griff ”Fremdstart” ein elektrisches Laden des Zusatz-
batteriemoduls 33 mit elektrischer Energie von dem
Hauptbatteriemodul 22. Da der Batteriemanagement-
prozessor 25 in Kommunikation mit dem Zusatzbatte-
riemodul 33 steht, kann der Batteriemanagementpro-
zessor 25 bestimmen, ob das Zusatzbatteriemodul
33 von dem Hauptbatteriemodul 22 elektrisch gela-
den wurde. Genauer kann der Batteriemanagement-
prozessor 25 bestimmen, dass ein Fremdstart aufge-
treten oder ausgelöst worden ist. Wenn ein Fremd-
start aufgetreten (oder ausgelöst) wurde, fährt das
Verfahren 200 dann mit Schritt 216 fort.

[0043] Bei Schritt 216 schreibt der Batteriemanage-
mentprozessor 25 Daten, die eine Fremdstartanfor-
derung angeben. Beispielsweise kann bei Schritt
216 der Batteriemanagementprozessor 25 ein vier-
tes Datenmuster (d. h. Muster D) in den nichtflüch-
tigen Speicher 37 schreiben. Das vierte Datenmus-
ter kann angeben, dass der Batteriemanagementpro-
zessor 25 bestimmt hat, dass ein Fremdstart ange-
fordert worden ist. Daher kann, wenn der Batteriema-
nagementprozessor 25 das vierte Datenmuster wäh-
rend der Initialisierung bei dem Verfahren 100 liest,
dieser detektieren, dass zumindest ein Auslöseereig-
nis, das in diesem Fall die Fremdstartanforderung
ist, aufgetreten ist. Nach einem Schreiben des vier-
ten Datenmusters in dem nichtflüchtigen Speicher
37 fährt das Verfahren 200 mit Schritt 218 fort. Bei
Schritt 216 wird, wenn das vierte Datenmuster ge-
schrieben wurde oder ein anderer Fremdstart ange-
fordert wurde (entweder durch den Nutzer oder das
BMS 35), der Zeitbetrag, den das Hybridfahrzeug 10
das Zusatzbatteriemodul 33 lädt, zunehmen. Die län-
gere Ladezeit würde es wahrscheinlicher machen,
dass das Zusatzbatteriemodul 33 ausreichend Ener-
gie zum Start der Brennkraftmaschine 18 aufweist.
Wenn keine Fremdstartanforderung detektiert wor-
den ist, fährt dann der Batteriemanagementprozes-
sor 25 direkt mit Schritt 218 fort.

[0044] Nach entweder Schritt 214 oder Schritt 216
fährt das Verfahren 200 mit Schritt 218 fort. Bei Schritt
218 endet das Verfahren 200.

[0045] Während die besten Moden zur Ausführung
der Lehren detailliert beschrieben worden sind, er-
kennt der Fachmann verschiedene alternative Kon-
struktionen und Ausführungsformen zur Ausführung
der Lehren innerhalb des Schutzumfangs der ange-
fügten Ansprüche.

Patentansprüche

1.    Batteriemanagementverfahren zum Managen
eines Zusatzbatteriemoduls und eines Hauptbatterie-
moduls eines Hybridfahrzeugs, wobei das Verfahren
umfasst, dass:
über einen Batteriemanagementprozessor ein nicht-
flüchtiger Speicher gelesen wird, um zu bestimmen,
ob der nichtflüchtige Speicher Daten enthält, die ei-
nen Spannungsabfall in dem Zusatzbatteriemodul
angeben;
über den Batteriemanagementprozessor zumindest
ein Eingangssignal von zumindest einem Span-
nungsabfalldetektor von zumindest einer intelligenten
Vorrichtung, die einen Vorrichtungsprozessor auf-
weist, empfangen wird, um eine Spannungsabfallbe-
dingung in der zumindest einen intelligenten Vorrich-
tung zu bestimmen, wobei die zumindest eine intelli-
gente Vorrichtung zum Empfang elektrischer Energie
von dem Zusatzbatteriemodul konfiguriert ist;
über den Batteriemanagementprozessor bestimmt
wird, dass ein Auslöseereignis aufgetreten ist, wenn
der nichtflüchtige Speicher Daten enthält, die einen
Spannungsabfall in dem Zusatzbatteriemodul ange-
ben, oder die zumindest eine intelligente Vorrichtung
die Spannungsabfallbedingung aufweist; und
über den Batteriemanagementprozessor das Haupt-
batteriemodul angewiesen wird, das Zusatzbatterie-
modul des Hybridfahrzeugs elektrisch zu laden, wenn
das Auslöseereignis aufgetreten ist.

2.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
1, wobei der Batteriemanagementprozessor und der
nichtflüchtige Speicher Teil eines Batteriemanage-
mentcontrollers sind und das Verfahren ferner ein
Einschalten des Batteriemanagementcontrollers um-
fasst.

3.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
2, ferner umfassend, dass über den Batteriema-
nagementprozessor bestimmt wird, ob der Batterie-
managementcontroller einem Verlust an elektrischer
Leistung ausgesetzt war.

4.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
3, ferner umfassend, dass bestimmt wird, ob der
nichtflüchtige Speicher nach dem Verlust elektrischer
Leistung intakt ist.

5.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
4, wobei der Batteriemanagementprozessor den
nichtflüchtigen Speicher liest, um zu bestimmen, ob
der nichtflüchtige Speicher Daten enthält, die einen
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Spannungsabfall in dem Zusatzbatteriemodul ange-
ben, wenn der nichtflüchtige Speicher nach dem Ver-
lust elektrischer Leistung intakt ist.

6.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
5, wobei der Batteriemanagementprozessor das zu-
mindest eine Eingangssignal von dem zumindest ei-
nen Spannungsabfalldetektor empfängt, wenn der
nichtflüchtige Speicher nach dem Verlust elektrischer
Leistung intakt ist.

7.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
1, ferner umfassend, dass über den Batteriemanage-
mentprozessor ein Spannungsabfallzähler inkremen-
tiert wird, nachdem der Batteriemanagementprozes-
sor bestimmt hat, dass das Auslöseereignis stattge-
funden hat.

8.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
7, ferner umfassend, dass über den Batteriema-
nagementprozessor bestimmt wird, ob ein Wert des
Spannungsabfallzählers größer als eine vorbestimm-
te Spannungsabfallschwelle ist.

9.   Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
8, umfassend, dass über den Batteriemanagement-
prozessor ein Diagnosecode aktiviert wird, wenn der
Wert des Spannungsabfallzählers größer als die vor-
bestimmte Spannungsabfallschwelle ist.

10.  Batteriemanagementverfahren nach Anspruch
1, ferner umfassend, dass über den Batteriemanage-
mentprozessor bestimmt wird, ob eine Anlassanfor-
derung empfangen worden ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen



DE 10 2015 113 832 A1    2016.03.03

11/14

Anhängende Zeichnungen
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